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A partir da abordagem teórica ao tema da intervenção na cidade, cujos objectivos são a regeneração 
urbana e o desenvolvimento sustentável, pretende-se explorar os processos de contaminação 
inerentes ao fenómeno urbano e a sua potencialidade em ampliar os efeitos de acções de 
intervenção pontual. Com a experiência do estudo da Ecopista de Évora (Portugal), uma via-férrea 
reciclada que desencadeou um processo de transformação na envolvente, pretende-se desenhar um 
modelo preliminar de avaliação e evolução da contaminação urbana positiva, identificando o 
conjunto de factores na origem desse processo. Este estudo insere-se numa investigação que visa 
ampliar a presente experiência a outros casos e contribuir para a criação de um modelo estratégico 
de regeneração urbana à “boleia” dos processos de contaminação. Uma vez que estes processos 
demonstram a capacidade de ampliar o raio de afectação de acções pontuais, permitem alcançar 
melhorias no ambiente urbano, rentabilizando recursos e reduzindo investimentos avultados. 
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From a theoretical approach to the matter of intervention in the city, which aims for the urban regeneration and 
sustainable development, it is intended to explore the contamination processes inherent to urban phenomenon and its 
potential to magnify specific intervention actions effect. Through the case study of the Ecopista of Évora (Portugal), a 
recycled railway which started a transformation process in the urban environment, it is aimed to draw an evaluation 
and an evolution preliminary model of positive urban contamination, identifying the set of factors that triggered this 
process. This study is part of a research which aims to extend this experience to other cases and contribute to the 
creation of a strategic model of urban regeneration through the contamination processes. Once these processes 
demonstrate ability to enlarge the effects radius of precise actions, these will help to achieve improvements in the 
environment, maximizing resources and reducing investment. 
 
Keywords: Ecopista of Évora; Urban regeneration; Positive contamination processes; Space Syntax. 
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1. REGENERAÇÃO URBANA E PROCESSOS DE CONTAMINAÇÃO POSITIVA 
 
As cidades são o palco central das actividades humanas, não irão tornar-se obsoletas e continuarão 
a ser alvo de intervenção adaptando-se às exigências contemporâneas. Actualmente, as políticas de 
intervenção urbana surgem lado a lado com a questão do desenvolvimento sustentável, baseado na 
reutilização do património edificado e rentabilização de energia e recursos, numa reinterpretação da 
cidade canónica, densa e compacta1 (Rogers, 1997). A lógica dos “R’s”, tão presente na sociedade 
civil, entra no discurso da cidade pela necessidade de reduzir a expansão urbana, reciclar áreas 
degradadas, reutilizar a cidade herdada (Fernandes, 2007), reabilitar para reverter situações de 
declínio (Edwards, 2001) e reurbanizar para estruturar aglomerados fragmentados e precários 
(Champion, 2001; Portas et al, 2011). O debate sobre a intervenção na cidade é então discutido sob 
o conceito de regeneração urbana definido como  
 
“visão e acção abrangente e integrada que conduz à resolução de problemas urbanos e que 
procura trazer melhoria duradoura à condição económica, física, social e ambiental de uma 
área que tem sido, ou é, objecto de mudança”2 (Roberts e Sykes, 2000: 296). 
 
Várias iniciativas de regeneração urbana são implementadas com base em projectos urbanos e 
intervenções concretas numa lógica que evoca a eficácia da inter-relação entre estratégia global e 
intervenção local (Frampton, 2002; Lerner, 2003; Vassal, 2006; Geuze e Sola-Morales, 2008). 
Paralelamente, defende-se que a forma da cidade não resulta exclusivamente da acção deliberada do 
homem, mas das dinâmicas urbanas que a entendem como parte de um processo de evolução 
natural, semelhante a um sistema vivo que se auto-regenera (Jacobs, 1961; Saunders, 2001; Hamdi, 
2004; Peres e Polidori, 2010; Batty, 2012)3.  
 
Intervir na cidade permite desencadear alterações nas dinâmicas urbanas e criar um clima de 
prosperidade “contagiante” no sistema, evidenciando-se a clara existência de um processo de 
contaminação positiva das intervenções sobre a envolvente. Esse processo é aqui entendido como a 
inter-relação de factores ou elementos urbanos que permite a propagação dos efeitos de 
determinada acção, resultando numa transformação contínua afecta a um contexto cada vez mais 
abrangente do sistema urbano, com impacto na regeneração desse sistema. De acordo com Portas et 
al (2011), este processo ainda carece de uma avaliação mais refinada, não existindo ferramentas 
metodológicas significativas para alcançar esse objectivo.  
 
A considerar tais pressupostos, o artigo explora a experiência da intervenção na Ecopista de Évora 
(Portugal), resultado da reciclagem4 de uma via-férrea desactivada, cuja implantação desencadeou 
transformações que extravasaram a sua própria escala. A partir da abordagem metodológica 
aplicada ao caso de estudo, é objectivo identificar, qualitativa e quantitativamente, as alterações 
promovidas pela intervenção, bem como os factores que estão na origem do processo de 
transformação e contaminação urbana desencadeados. Pretende-se ainda, através dos resultados 
obtidos, gerar contributos para a criação de um modelo preliminar de avaliação e evolução da 
contaminação urbana positiva. Por fim, o artigo lança a reflexão sobre a ampliação da abordagem 
metodológica à Ecopista a outros casos, no sentido de a ajustar para uma aplicabilidade 
generalizada. 
 
Este estudo integra uma investigação mais vasta cujo objectivo final visa explorar em que medida os 
processos de contaminação positiva desencadeados por intervenções pontuais podem promover a 
regeneração urbana. Os processos de contaminação urbana, ao terem a capacidade de ampliar o raio 
de afectação de acções pontuais integradas, permitem alcançar melhorias significativas no ambiente 
urbano, rentabilizando, em simultâneo, recursos e reduzindo a necessidade de investimentos 
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avultados. Paralelamente, é expectável que a investigação contribua para a qualificação dos agentes 
em favor da qualidade das acções de regeneração urbana que se pretendam implementar. 
Estima-se que este modo de ler o espaço construído e ponderar o correspondente desempenho será 
capaz de contribuir robustamente para as transformações de determinadas condições urbanas 
deletérias, isto é, de comprometida qualidade de vida e urbanidade, ao dinamizar as práticas e 
abrangências das intervenções na cidade.  
 
 
2. METODOLOGIA DE ABORDAGEM 
 
A abordagem metodológica fundamenta-se numa análise morfológica comparativa do caso de 
estudo em três tempos: o “ontem”, no qual será elaborada uma caracterização da situação existente 
no momento anterior à intervenção; a “intervenção”, sendo explorada a reconversão da estrutura da 
via-férrea numa estrutura voltada ao lazer, a Ecopista; e, o “hoje”, interpretando a situação actual. A 
investigação contemplará as respectivas componentes físicas, espaço-funcionais e sociais e assentará 
no levantamento in loco, envolvendo (a) observações directas sobre a vivência do espaço, registo 
fotográfico, conversas informais com entidades significativas (Câmara Municipal e Universidade), 
utilizadores da Ecopista e moradores da envolvente urbana; e (b), observações indirectas 
decorrentes da consulta de documentos, planos e estudos referentes ao objecto de estudo. 
 
Partindo da premissa que a disseminação dos efeitos de uma intervenção no espaço decorre das 
relações sociais que lhe são inerentes, a informação reunida será processada segundo dois quadros 
teórico-metodológicos que se pretendem complementares. Primeiro, mediante uma definição de 
parâmetros para avaliação dos efeitos decorrentes de processos de contaminação urbana positiva, 
recorrendo ao quadro teórico-metodológico de avaliação da qualidade do espaço público avançado 
por Whyte (1980), procurando compreender a relação entre os atributos do espaço e a sua 
atractividade. O quadro, é oriundo da organização PPS-Project for Public Space (1975), que visa a 
criação de lugares para a comunidade local com base no equilíbrio entre as suas componentes física 
e social e, neste âmbito, propõe a avaliação do espaço público à luz de quatro atributos chave, 
acessibilidade/conectividade, usos/actividade, conforto/imagem e sociabilidade, que, por sua vez, 
se subdividem em aspectos qualitativos e quantitativos. Segundo, sob o arcabouço teórico, 
metodológico e técnico da Sintaxe Espacial, proposto por Hillier e Hanson (1984), que estuda a 
disposição e a inter-relação dos elementos constituintes dos sistemas espaciais, partindo do 
pressuposto que existe uma lógica social subjacente à organização do espaço, e descrevendo-o 
prioritariamente a partir das relações de natureza topológica geradas entre esses elementos (Hillier, 
1996; Holanda, 2002).  
 
Entre as ferramentas da Sintaxe Espacial, interessa particularmente a elaboração do mapa axial da 
área em estudo, confrontando os cenários do “ontem” e do “hoje”, ou seja, antes e depois da 
intervenção. Esta estratégia de representação do espaço possibilitará a análise da sua dimensão 
funcional, com base na leitura da configuração da malha urbana, e a quantificação dos níveis de 
acessibilidade espacial: conectividade (permeabilidade da malha urbana ao nível local) e integração 
(permeabilidade da malha urbana ao nível global do sistema). 
 
A elaboração do mapa axial consiste em traçar o menor número de eixos mais longos, de 
acessibilidade física, que atravessam os espaços de possível circulação. Uma vez que todas as 
possibilidades de circulação estejam definidas é possível estabelecer as relações de interdependência 
entre os elementos que constituem o sistema espacial em estudo, bem como as potenciais5 relações 
sociais inerentes às propriedades configuracionais da malha urbana. Desta forma definem-se os 
potenciais padrões de movimento, quantifica-se os níveis de conectividade e de integração afectos à 
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estrutura em estudo, na expectativa de reunir informação que conduza a uma análise mais 
aprofundada das transformações proporcionadas pela intervenção na área envolvente. 
 
 
Figura 1. Metodologia de abordagem ao caso de estudo 
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3. A ECOPISTA DE ÉVORA: ABORDAGEM METODOLÓGICA 
 
3.1. Ontem, intervenção e hoje, contexto urbano e caracterização morfológica 
A cidade de Évora caracteriza-se pela sua delimitação confinada que se desenvolveu graças ao 
poder de atracção sobre as regiões envolventes. Apresenta duas realidades distintas: a cidade 
consolidada, da zona histórica intra-muros e urbanizações adjacentes; e, a cidade emergente, 
constituída pelo preenchimento descontínuo do território através de loteamentos habitacionais e 
industriais (Portas et al, 2011). Foi este contexto dual que motivou o estudo da reciclagem da linha 
ferroviária, desactivada desde 1990, em Ecopista, estrutura com capacidade de articular as duas 
“cidades”. O projecto resultou de acções da REFER (empresa pública responsável pela gestão da 
infraestrutura da rede ferroviária nacional) em parceria com a Câmara Municipal de Évora, e foi 
concluído em 2005.  
 
O troço urbano da Ecopista, pela sua extensão na cidade (aproximadamente 4,5 km), oferece um 
eixo de comunicação contínuo numa malha urbana que se apresenta descontínua, ligando a cidade 
consolidada aos bairros periféricos. O contexto urbano em que a Ecopista se insere caracteriza-se 
pela alternância entre cheios, malha urbana compacta, maioritariamente de características 
residenciais, de baixa e média densidade, e vazios, campo aberto e paisagem desafogada, com áreas 
de hortas e pastagem. É ainda de referir a existência de edifícios que, pela sua função e/ou história, 
se destacam e influenciam o tipo de relações socio-funcionais entre a Ecopista e a envolvente, 
acabando por afectar a afluência de grupos sociais diversificados a este espaço público.  
 
 
Figura 2. Atravessamento de malha urbana compacta 
Fonte: Elaboração do autor (Gonçalves, A.), Março 2012. 
 
 
Figura 3. Atravessamento de paisagem desafogada 
Fonte: Elaboração do autor (Gonçalves, A.), Março 2012. 
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Figura 4. Inserção da Ecopista na malha urbana / localização de edifícios e pólos funcionais na envolvente. 
Legenda: 1.Hospedaria d’El Rei; 2.Hospital; 3.Ginásio; 4.Escola EB André de Resende; 5.Supermercado; 6.Oficina automóvel; 7.Escola Secundária Gabriel 
Pereira; 8.Estabelecimento prisional; 9.Centro de dia/Lar de idosos; 10.Fábrica dos Leões/Faculdade de Arquitectura; 11.Estação dos Leões; 12.Fábrica de 
Alfaias Agrícolas; 13.Escola EB 2,3 Conde Vilalva; 14.Clube de Ténis. A amarelo, zonas habitacionais. 
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A intervenção Ecopista teve como principal objectivo dotar o canal da antiga ferrovia de condições 
essenciais à mobilidade não motorizada, de carácter turístico, numa lógica valorativa do meio 
ambiente natural, histórico e cultural, e de carácter quotidiano, contribuindo para a qualidade de 
vida das populações residentes. 
 
Passados aproximadamente oito anos da sua inauguração, tornou-se possível perceber se os 
objectivos da intervenção foram alcançados e identificar a existência de outras repercussões para 
além das previstas. A análise morfológica comparativa entre as situações antes e depois da 
intervenção permitiu reunir informação essencial à compreensão das inter-relações entre o espaço 
intervencionado e a envolvente urbana, contribuindo para os achados da pesquisa.  
 
O “ontem” caracteriza-se pelo espaço urbano vazio, com zonas invadidas pelo coberto natural, 
sujeito a situações de degradação originadas pela desactivação da ferrovia e desmantelamento da sua 
estrutura física. O que originalmente correspondia a uma tipologia de espaço canal destinado à 
deslocação/mobilidade de comboios e constituía uma barreira na configuração da malha urbana foi 
sendo apropriado pela população que lhe sobrepôs vários usos informais: acessos viários e pedonais 
alternativos, depósito de entulhos e utilização do espaço para fins agrícolas (URBE, 2004). Acresce-
se ainda o facto do espaço abandonado constituir um ponto de encontro de grupos problemáticos 
associados à delinquência, originando um foco de insegurança e declínio social. 
 
O “hoje” caracteriza-se pela reconversão do espaço canal em Ecopista, dotado de características 
físicas específicas. Recuperou-se o sistema linear e a tipologia de espaço canal destinado à 
deslocação/mobilidade, mas agora para a circulação pedonal e ciclável, com as características de um 
“espaço–paisagem” (Brandão, 2011) e cuja integração na cidade levou à sua apropriação enquanto 
percurso preferencial para as deslocações quotidianas entre zonas centrais e bairros periféricos. 
Hoje, os utilizadores da Ecopista são os que a procuram para a prática desportiva e lazer e os que a 
utilizam nas suas deslocações diárias, mostrando-se tão heterogéneos quanto as actividades que se 
desenvolvem na área circundante. 
 
A Ecopista promoveu ainda transformações na respectiva envolvente urbana. Os edifícios 
adjacentes apresentam melhorias no seu estado de conservação e algumas alterações nas suas 
características, com portas que se abrem, comunicando directamente com o novo espaço público, e 
muros que crescem na procura da privacidade. A antiga Fábrica dos Leões foi alvo de reabilitação e 
reconvertida em Faculdade de Arquitectura da Universidade de Évora6. Novos estabelecimentos 
comerciais surgem incrementando a actividade económica daquela área.  
 
Sistematizadas as transformações, importa medir a sua dimensão, perceber como ocorreram e se 
disseminaram, com o objectivo de explorar e determinar os factores de contaminação urbana.  
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Figura 5. Antiga Fábrica dos Leões/Faculdade de Arquitectura 
Fonte: Elaboração do autor (Gonçalves, A.), Março 2012. 
 
3.2. Parâmetros de avaliação dos efeitos de contaminação urbana positiva 
Acreditando que os espaços atractivos, que funcionam e gozam de uma atmosfera socialmente 
vibrante, têm a capacidade de contaminar positivamente as áreas urbanas envolventes, propõe-se a 
avaliação da atractividade da Ecopista com recurso ao quadro teórico-metodológico lançado por 
William Whyte (1980). Será a Ecopista, neste contexto, um lugar atractivo e bem sucedido? Em que 
medida a intervenção promoveu o processo de contaminação urbana positiva que se identificou? 
Como mensurar o grau de afectação da Ecopista sobre a envolvente? A resposta requer uma síntese 
da análise morfológica comparativa, bem como dos dados obtidos pela observação directa e de 
conversas informais com utilizadores do espaço, sob os quatro atributos enunciados. Serão 
considerados apenas os aspectos qualitativos complementares à posterior análise sintáctica do caso 
de estudo. 
 
O parâmetro acessibilidade/conectividade considera as ligações físicas e visuais entre o espaço em 
estudo e a respectiva envolvente. A Ecopista constitui uma ligação física que permite a 
acessibilidade entre diferentes partes da cidade e vários pólos funcionais. É de salientar que em 
várias situações se assume como o único percurso com as condições necessárias à circulação 
pedonal para as deslocações quotidianas dos moradores e utilizadores daquela área. No entanto, os 
acessos à Ecopista previamente projectados não foram suficientes, como se comprova pelo elevado 
número de atalhos pedonais alternativos, caminhos informais que aumentam a permeabilidade do 
espaço. No âmbito das relações visuais, são estabelecidas ligações de e para a Ecopista, o que lhe 
permite ser opção enquanto percurso entre diferentes destinos, mas também manter contacto 
constante com a cidade histórica, referência essencial à orientação na malha urbana de Évora extra-
muros. 
 
O parâmetro conforto/imagem procura avaliar a impressão que o espaço cria nos seus utilizadores. 
A Ecopista é um lugar acolhedor e seguro pela sua imagem física, inserção na paisagem urbana e 
afluência de pessoas. A componente histórica e simbólica associada ao seu passado enquanto 
ferrovia e a alguns edifícios adjacentes, como a Estação dos Leões e a Fábrica dos Leões/Faculdade 
de Arquitectura, bem como a proximidade do centro histórico a marcar o horizonte, também 
contribui para a imagem atractiva da Ecopista. 
 
O parâmetro usos/actividades pretende avaliar as actividades que o lugar proporciona, sendo que 
estas são o motivo básico pelo qual as pessoas o frequentam. Os espaços bem sucedidos, na 
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perspectiva de confluência, fluxos e movimento, são aqueles onde as trocas sociais e económicas 
acontecem, onde as actividades existentes são diversificadas e amplamente participadas pela 
população. A Ecopista, devido à prática de desporto de lazer e deslocação pedonal quotidiana, é um 
lugar bastante frequentado em toda a sua extensão. Pese embora esta afluência de pessoas e a 
moldura envolvente funcionalmente diversificada, não existem actividades variadas no espaço da 
Ecopista, como esplanadas ou lugares para estar e praticar jogos colectivos. Exceptua-se o cais da 
Faculdade de Arquitectura e o espaço verde junto ao chafariz (bairro do Bacelo) com dimensão e 
características suficientes para a prática de algumas actividades colectivas, constituindo os pontos de 
maior concentração de pessoas e actividades.  
 
O parâmetro sociabilidade depende da interacção entre as pessoas quando condicionadas pelas 
características do lugar. Isto é, depende do sentimento de pertença, o que se traduz na procura 
daquele lugar para actividades sociais entre amigos e vizinhos. A Ecopista é um lugar onde 
facilmente se encontram grupos de amigos a caminhar, correr e andar de bicicleta e onde estranhos, 
por partilharem o mesmo espaço e prática desportiva, se cumprimentam, fazendo deste um espaço 
socialmente atractivo.  
 
A aplicação dos parâmetros de avaliação do lugar em ambas as situações do espaço canal, via-férrea 
e Ecopista, permite verificar que a intervenção, pelas suas características qualitativas, transformou o 
lugar em estudo num espaço público atractivo.  
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Figura 6. Características qualitativas do espaço público Via-férrea (ontem) e Ecopista (hoje) 
Fonte: Elaboração do autor à luz dos atributos de avaliação do lugar proposto pela organização PPS-Project for Public Space (1975) 
 
A intervenção teve na sua essência a alteração da tipologia do espaço público. Embora mantendo as 
características destinadas à mobilidade urbana, estas são de natureza profundamente distinta: se a 
via-férrea era um espaço canal destinado à circulação de comboios, a Ecopista é um lugar das 
pessoas. O que previamente constituía uma barreira física na malha urbana passou a ser permeável e 
a integrar a rede de espaços colectivos e acessíveis da cidade, alterando significativamente a 
configuração do padrão de movimento.  
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Figura 7. Mapas axiais: Conectividade a) Ontem e b) Hoje; Integração c) Ontem e d) Hoje.  
A gradação cromática mede os níveis da variável em cada eixo, sendo a cor vermelha correspondente aos níveis mais elevados e a cor azul escura, aos níveis 
mais baixos. O valor de conectividade de um eixo corresponde ao número de outros eixos que são directamente acessíveis a partir dele. O valor médio de 
conectividade para a situação a) Ontem é de 3,185 e para b) Hoje é de 3,442. O valor de integração mede a distância média (em termos topológicos) de cada 
uma das vias ou eixos integrantes de um sistema a todos os outros. A distância topológica é entendida como a quantidade de vias/eixos que será necessário 
percorrer para aceder de uma via/eixo a outra via/eixo no sistema espacial. Quanto maior o valor de integração (menor distância topológica) de uma via/eixo, 
maior será a sua centralidade no sistema. O valor médio de integração para a situação c) Ontem é de 0.621 e para d) Hoje é de 0.813. 
Fonte: Elaboração do autor com recurso ao software UCL Depthmap desenvolvido por Alasdair Turner, University College London. 
 
O quadro teórico-metodológico aqui apresentado avalia o lugar do ponto de vista da sua usufruição 
por parte dos utilizadores. Desta perspectiva, torna-se difícil responder a todos os aspectos 
considerados aquando do estudo do espaço via-férrea, razão pela qual os atributos sociabilidade e 
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conforto/imagem não terem aplicabilidade directa. Na situação da avaliação do espaço Ecopista 
verifica-se a aplicabilidade dos quatro parâmetros. A Ecopista, cumpre todos os aspectos 
qualitativos definidos no atributo acessibilidade/conectividade e cerca de metade dos aspectos 
considerados nos restantes atributos. No entanto, não é objectivo deste estudo avaliar a 
característica do projecto de intervenção implementado, nem fazer propostas para que o espaço 
Ecopista seja potenciado de forma a alcançar todos os requisitos enunciados. Pretende-se somente 
fazer um diagnóstico no sentido de avaliar a sua atractividade enquanto espaço público para, 
conjuntamente com a aplicação dos modelos sintácticos, definir a sua importância no processo de 
contaminação urbana positiva. 
 
3.3. Modelos sintácticos de avaliação dos efeitos de contaminação urbana positiva  
A análise da configuração da malha urbana em estudo baseou-se na perspectiva dos pedestres, 
considerando os caminhos oficiais e os caminhos/atalhos informais.  
 
Os mapas axiais elaborados para a área de estudo e sua correspondente envolvente, segundo as 
estratégias da Sintaxe do Espaço, permitem verificar o confronto entre as variáveis conectividade e 
integração para as situações antes e depois da intervenção.  
 
No que se refere à conectividade, os mapas revelam um aumento do número de eixos disponíveis 
(de 335 para 361) e dos valores médios de conectividade (de 3,185 para 3,442) na situação em que a 
Ecopista integra o sistema de espaços públicos da cidade e altera a configuração da malha urbana. É 
ainda possível verificar que os eixos constituintes da Ecopista gozam de valores de conectividade 
elevados, potenciados pelos atalhos pedonais alternativos. Estes resultados traduzem-se numa 
melhoria da acessibilidade local ao espaço canal, anteriormente vedado ao acesso público, com os 
consequentes efeitos no ambiente construído envolvente. Enquanto espaço de deslocação 
ferroviária, a velocidade permitia uma apreensão da envolvente urbana muito diferente da 
velocidade de quem agora circula a pé ou de bicicleta, passando a haver lugar à contemplação, 
característica própria de um espaço acessível de recreio e lazer. O espaço canal foi-se 
transformando assim numa nova frente urbana. Os moradores passaram a investir mais na 
conservação das fachadas das suas habitações e quintais, acções mínimas, que acumuladas, acabam 
por ter um impacto visível no ambiente físico da frente da Ecopista. 
 
Os mapas axiais que revelam os níveis de integração da malha urbana permitem concluir que há um 
deslocamento do núcleo mais integrado (eixos a vermelho) para o espaço canal da Ecopista, 
adoptando uma forma mais contínua comparativamente com a situação anterior. Além disso é 
possível verificar, quantitativamente, que os níveis globais de integração do sistema aumentaram (de 
0,621 para 0,813), incluindo os referentes aos bairros ditos periféricos das áreas de expansão a 
norte. A alteração dos valores de integração resulta directamente da alteração da configuração da 
malha urbana7, privilegiando, consequentemente, certos espaços através do movimento. Nesta 
perspectiva, a configuração espacial é o principal factor na definição dos padrões de movimento 
conforme argumentam Hillier et al (1993). Confirma-se, com esta abordagem, que o potencial de 
movimento foi reconfigurado com a acessibilidade ao espaço canal da Ecopista. Este novo espaço 
colectivo permitiu assim, ao percorrer parte da cidade consolidada e prolongando-se até às 
urbanizações fragmentárias, aproximar e integrar diferentes contextos urbanos.  
 
No entanto, a leitura requer o avanço na interpretação, incorporando, por exemplo, as actividades 
funcionais que se desenvolvem na envolvente urbana. A relação entre a configuração espacial e os 
usos promove a contínua afluência de pessoas à Ecopista, que a utilizam nas suas deslocações 
diárias – o que significa que o potencial resultante da configuração será efectivamente utilizado 
como um atributo para promoção da urbanidade local. Esta apropriação, primeiramente criada pela 
reconfiguração da malha urbana, é potenciada pela diversidade de actividades existentes nas 
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imediações. Denominadas como atractores, conformam multiplicadores do padrão básico de 
movimento estabelecido pela configuração da malha urbana (Hillier et al, 1993). Mas, considerando 
que estes atractores já existiam na fase anterior à Ecopista, o que leva a que esta estrutura seja o 
alvo preferencial para os percursos quotidianos em detrimento dos percursos já existentes e que 
estabeleciam a relação entre esses atractores? Ocorre que a forma do espaço com a abertura da 
Ecopista na malha urbana, e o incremento da sua centralidade no sistema espacial, oferece 
condições de acessibilidade mais favoráveis na relação entre os vários elementos do sistema 
(atractores ou não), conforme os valores de conectividade e de integração obtidos da análise axial, 
ao que se acresce a atractividade da própria estrutura, conforme se concluiu da avaliação da 
qualidade do espaço. 
 
3.4. Sistematização de resultados: processos de contaminação urbana positiva 
Resumidas as transformações proporcionadas pela Ecopista na respectiva envolvente urbana, é 
possível verificar que estas decorrem da relação entre a estrutura social e a estrutura espacial. Ou 
seja, foi devido à reconfiguração da malha urbana que a sociedade se reorganizou segundo um 
padrão de movimento que passou a considerar a nova estrutura física – expressando que o espaço 
construído é simultaneamente uma variável dependente e independente (Holanda, 2002). Há, aqui 
uma clara influência do meio físico no estilo de vida adoptado pela sociedade e na forma como esta 
interfere com o espaço, contribuindo para a sua transformação (Hillier e Hanson, 1984). Com base 
neste estudo, podemos identificar os seguintes factores responsáveis pela ampliação dos efeitos 
positivos da Ecopista e respectivo processo de contaminação urbana, antecipando a definição de 
uma estratégia metodológica: 
 
a) Tipologia do elemento urbano alvo da intervenção 
A tipologia do elemento que se recicla tem uma relação directa com a dimensão do impacto sobre a 
envolvente urbana. Os lugares e/ou elementos urbanos são diversos, correspondem a tipologias e a 
programas funcionais distintos, comportando, por sua vez, diferentes graus de influência nos 
processos de contaminação urbana. O caso de estudo trata da reciclagem de uma estrutura de 
transporte colectivo, o espaço canal da ferrovia, transformando-o num espaço público. A Ecopista, 
por um lado, constitui assim um espaço público destinado ao lazer, dotado de características 
atractivas no que diz respeito aos parâmetros de avaliação do espaço, por outro, é também uma 
infra-estrutura urbana capaz de integrar e articular espacialmente contextos urbanos fragmentários, 
conforme demonstrado pela análise sintáctica. Na verdade, a intervenção foi mínima, o espaço 
canal e as suas características de linearidade e continuidade mantiveram-se, mas tudo passou a ser 
diferente, resultado de uma nova sintaxe que se estabeleceu, isto é, de uma nova disposição 
relacional entre os elementos espaciais do sistema urbano.  
 
b) Conectividade 
A Ecopista alterou a configuração da malha urbana ao transformar o canal da antiga ferrovia, uma 
barreira física, num espaço acessível e permeável que alterou profundamente o padrão de 
movimento ao nível local do sistema urbano, como comprovado pelos valores de conectividade 
medidos nos mapas axiais. Um espaço mais acessível tem tendência a ser mais utilizado e a 
constituir um lugar de encontro, passagem e usufruição, logo mais sujeito a transformações por 
meio das interacções sociais de proximidade que se estabelecem e que disseminam gradualmente os 
efeitos da intervenção. 
 
c) Integração 
A questão da integração caracteriza a acessibilidade do sistema ao nível global, sendo que os eixos 
mais integrados são os mais permeáveis, acessíveis e utilizados no sistema urbano. Ou seja, se por 
um lado, o valor de conectividade foca a relação de cada eixo com o seu vizinho directo, por outro 
o valor de integração corresponde à posição relacional de cada eixo no sistema global. O padrão de 
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movimento é assim previsto pelos níveis de integração, sendo que o núcleo mais integrado do 
sistema urbano terá maior capacidade de criar movimento, elemento fundamental das dinâmicas 
urbanas, constituindo uma potencial centralidade. A Ecopista contém os eixos mais integrados, 
assumindo um papel preponderante na atracção dos fluxos de movimento pedonal daquela área.  
 
d) Atractividade  
O factor atractividade oferece um contributo importante para a integração e utilização do espaço 
Ecopista. Por um lado, interpreta-se a atractividade da própria estrutura, entendida como o 
conjunto das suas características qualitativas ao nível físico e visual. Embora não constituindo 
informação que deriva directamente do mapa axial, mas sim da avaliação com base nos parâmetros 
qualitativos, o mesmo dá resposta quanto à relação dos eixos da Ecopista com os restantes eixos do 
sistema. Esta relação é reveladora da sua configuração linear e das características de continuidade, 
correspondendo à atractividade de origem configuracional e, portanto, geradora de movimento, 
resultando numa apropriação não consciente por parte dos indivíduos e numa forma de 
comportamento compatível com o potencial padrão de movimento obtido pelo estudo axial da 
malha urbana (Hillier et al: 1993).  
 
Por outro lado, há que considerar a atractividade da envolvente urbana directamente relacionada 
com a existência de elementos urbanos atractores (edifícios e/ou actividades) geradores e 
captadores de movimento. O presente estudo identifica elementos urbanos diversos, com 
actividades distintas, que pontuam o percurso da Ecopista e que revelam influência sobre a 
afluência à mesma. Embora os estudos inerentes à Sintaxe Espacial provem que a configuração é o 
factor principal na geração de movimento nos sistemas urbanos, mesmo quando estes se encontram 
sob a influência de atractores, é aceite que a relação entre movimento e integração seja reforçada 
caso os atractores se localizem de forma a espelhar a lógica configuracional do sistema (Sailer, 
2007). Significa que a configuração estrutura a distribuição do movimento e os atractores são 
responsáveis pela captação de parte desse movimento, dinamizando-o. 
 
A maioria dos atractores em questão já existia anteriormente à intervenção que originou a Ecopista 
pelo que é possível assumir que estes não são os principais responsáveis pela atracção do 
movimento. No ambiente urbano, os fluxos de movimento seguem a topologia axial pelo que é a 
própria Ecopista, ao reconfigurar a permeabilidade da malha urbana, a principal geradora de 
movimento. A localização dos atractores apenas reforça a lógica da nova configuração espacial, pois 
funcionam como multiplicadores do padrão básico de movimento (Hillier, 1993), como 
comprovado pelo resultado obtido da análise dos níveis de integração que revela, não uma mudança 
radical dos eixos mais integrados, mas a sua deslocação para o espaço da Ecopista. 
 
e) Diversidade 
Será a atractividade da Ecopista e/ou das actividades existentes na envolvente urbana resultado 
directo do factor diversidade? As observações directas e a vivência do espaço permitiram verificar 
que a existência de actividades diversificadas na envolvente urbana constitui um factor crucial para 
heterogeneidade dos utilizadores da Ecopista. É oportuno acrescentar que as cidades e os espaços 
públicos atractivos precisam de todos os tipos de diversidade, condição essencial para a vitalidade 
urbana (Jacobs, 1961; Whyte, 1980). Assim, a diversidade, conjuntamente com a atractividade, 
constitui um multiplicador do padrão de movimento estabelecido pela configuração da malha 
urbana e um factor chave para a sustentabilidade urbana. 
 
Os factores descritos têm uma clara influência no impacto da Ecopista na respectiva envolvente 
urbana. As razões estão na génese da intervenção, uma iniciativa planeada e intencional, e nas 
dinâmicas urbanas naturais que se geram, influenciando as questões de conectividade, integração, 
atractividade e diversidade, factores que, em estreita relação, têm a capacidade de aumentar 
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progressivamente o raio de afectação da intervenção, contaminando positivamente os elementos 
urbanos vizinhos e contribuindo para a regeneração do sistema urbano. Note-se a melhoria do 
espaço urbano nas suas dimensões: física (o reaproveitamento do espaço canal abandonado 
promoveu a coesão espacial, bem como a conservação das fachadas, muros, jardins e hortas 
adjacentes, desenhando uma nova frente urbana); social (erradicação da insegurança própria de um 
espaço de fraca afluência de pessoas e foco de usos marginais, dando lugar a um espaço público 
onde é visível a interacção e a diversidade social); económica (valorização dos terrenos envolventes, 
criação de novas actividades comerciais e dinamização das existentes); e, cultural (animação do 
ambiente patrimonial, natural e edificado, e dos valores históricos e simbólicos, pelo perpetuar da 
memória do local através da preservação e adaptação do eixo de comunicação a novas exigências, 
como a promoção da mobilidade sustentável e a melhoria da qualidade de vida das pessoas que 
residem nas áreas circundantes). A abordagem metodológica apresentada permite desenhar um 
modelo preliminar de avaliação da evolução da contaminação urbana positiva, e, sobretudo, 
destacar o impacto da Ecopista no contexto em que se insere, numa comparação entre o “ontem” e 
o “hoje”. Este modelo constitui uma síntese dos achados da pesquisa, possibilitando perceber em 
que medida cada factor identificado contribui para o processo de disseminação das transformações 
promovidas pela intervenção na envolvente (contaminação). 
 
 
Figura 8. Avaliação da evolução da contaminação urbana positiva 
Fonte: Elaboração do autor. 
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4. CONCLUSÃO 
 
Este estudo procurou analisar e sintetizar o impacto da Ecopista na respectiva envolvente urbana 
da cidade de Évora, Portugal. Concluiu-se que houve lugar a transformações multi-dimensionais 
que se disseminaram para além da própria intervenção por meio dos processos de contaminação 
positiva desencadeados pelos seguintes factores: tipo de intervenção, conectividade, integração, 
atractividade e diversidade.  
 
O presente estudo, possibilitou verificar a evolução urbana conforme a constante adaptação às 
mudanças ocorridas desde a introdução da linha ferroviária até à sua conversão em Ecopista. 
Aquando da construção do canal ferroviário, a evolução urbana da cidade e o respectivo 
crescimento moldaram-se à sua presença e forma. A linha ferroviária em pleno funcionamento, 
embora fosse uma descontinuidade na malha urbana, tinha uma função, um sentido de existência e 
correspondia a uma necessidade de transporte característica da época. Posteriormente, o seu 
encerramento ditou uma nova alteração no sistema urbano, que se auto-organizou levando à 
apropriação informal do canal desocupado, com resultados na aceleração do seu declínio, afectando 
negativamente a respectiva envolvente ao nível físico, social e ambiental. Por fim, a Ecopista, ditou, 
uma vez mais, uma nova condição no sistema e incutiu um novo estilo de vida na população de 
Évora, que não o adoptaria se o meio físico não se tivesse transformado. Ao introduzir alterações 
na configuração da malha urbana, gerou um novo padrão de movimento e consequentemente uma 
nova dinâmica urbana. Esta nova dinâmica urbana acontece de forma natural, dada a adaptação do 
padrão de movimento às novas condições existentes. Com a alteração das características físicas e 
funcionais, o espaço canal passou a fazer parte da estrutura de espaços públicos de Évora com a 
consequente afluência de utilizadores e interacções sociais que contribuem para uma maior 
probabilidade do espaço ser alvo de transformações.  
 
A intervenção permitiu reabilitar o espaço canal da antiga ferrovia dando-lhe uma nova vida, 
integrando-o no contexto quotidiano da cidade e adaptando-o às exigências actuais. Permitiu, ainda, 
embora tratando-se de uma acção pontual, coser heterogeneidades, ao integrar áreas periféricas de 
urbanização fragmentária e áreas consolidadas, contribuindo para a diminuição das disparidades 
existentes entre a cidade consolidada e a cidade “exterior”. A génese da intervenção acaba por 
concorrer para um processo de reurbanização gradual das áreas envolventes (Portas et al, 2011: 
164), ao conferir continuidade a contextos urbanos fragmentários, refazer e melhorar as redes de 
suporte (espaços públicos) e o espaçamento dos conjuntos edificados, e completar as urbanizações 
deficitárias. 
 
Em suma, a Ecopista surge como uma nova forma de espaço colectivo na cidade de Évora, 
constituindo-se como alternativa à diversidade das vivências urbanas, oferecendo uma estrutura 
para as práticas desportivas de lazer e para a mobilidade não motorizada, recuperando um vazio 
intersticial com valores paisagísticos próprios, enquadrando, ainda, espaços identitários e a nova 
urbanização num todo unitário.  
 
No entanto, sabe-se que diferentes intervenções afectam de forma distinta o sistema urbano. 
Intervenções em áreas urbanas, espaços públicos ou edifícios terão forçosamente raios de afectação 
diversos devido às suas características topológicas, tipológicas e/ou programas funcionais. Revela-
se aqui a necessidade de alargar o estudo a outros casos com o objectivo de ajustar a metodologia 
de abordagem, em favor da sua aplicabilidade generalizada. É objectivo futuro que o impacto da 
intervenção Ecopista seja ponderado face ao impacto de outras intervenções implementadas na 
cidade, na medida em que só esse confronto permitirá hierarquizar as intervenções de acordo com a 
respectiva capacidade de desencadear os processos de contaminação urbana positiva. Deste modo, 
pretende-se consolidar os factores responsáveis pelos processos de contaminação identificados na 
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pesquisa e construir um corpo teórico ilustrado e fundamentado por meio de casos de estudo 
concretos na cidade de Évora, visando comprovar e validar o fenómeno da contaminação urbana 
positiva. 
 
O caso da Ecopista comprova a hipótese de que uma intervenção pontual tem a capacidade de 
afectar positivamente a área urbana envolvente e contribuir para a sua regeneração. No entanto, a 
abrangência da intervenção seria potenciada caso esta integrasse uma estratégia global, previamente 
delineada. Neste sentido, é ainda objectivo futuro da investigação, potenciar a abrangência de cada 
intervenção através da sua integração numa estratégia que explore o potencial da inter-relação entre 
intervenções na ampliação dos seus efeitos positivos no sistema urbano. A Ecopista é o resultado 
de uma iniciativa pontual não integrada nas estratégias de regeneração urbana a decorrer na cidade 
de Évora, sobretudo no seu centro histórico classificado. Integrar, por exemplo, o programa da 
Ecopista com essas estratégias, levando-a ao centro, permitiria cruzar os diferentes níveis 
identitários da cidade e conteúdos programáticos promovendo a interacção de diferentes 
protagonistas que usam e usufruem da cidade. Enquanto cenário contínuo, o espaço 
público/colectivo da Ecopista tem um papel predominante na vida da cidade. A sua integração 
numa visão global do espaço colectivo de Évora teria, muito provavelmente, ampliado e potenciado 
a contaminação positiva, despoletada pela intervenção, muito para além das repercussões 
identificadas. Essa visão global da cidade, integradora das suas várias dimensões urbanas, numa 
relação equilibrada entre o reconhecimento das dinâmicas urbanas naturais, pautadas por acções 
isoladas dos actores urbanos, e as intervenções planeadas de modo holístico, sincrónico e 
integrador, capazes de fazer escolhas informadas e de criar oportunidades para a mudança 
acontecer onde esta é necessária, ambiciona orientar a evolução urbana no sentido da sua 
sustentabilidade. 
 
Assim, pela ampliação deste estudo a outros casos na cidade, pretende-se desenvolver e validar um 
modelo gerador de estratégias de regeneração urbana “à boleia” dos processos de contaminação 
urbana positiva, o que se justifica pela actual conjuntura que exige contenção e rentabilização dos 
recursos disponíveis e que surge associada ao interesse crescente sobre a cidade existente. 
 
 




1 A cidade compacta, por oposição à cidade dispersa, tem vindo a constituir o modelo que mais se aproxima dos ideais de 
sustentabilidade. Pelo seu carácter multifuncional, sobrepõe funções, encurta distancias, rentabiliza energia e infraestruturas. A 
distinção entre os dois modelos não tem a ver com a dimensão da cidade, mas sim com a articulação entre as suas partes. 
2 Tradução livre de “Comprehensive and integrated vision and action that leads to the resolution of urban problems and which seeks to 
bring about a lasting improvement in the economic, physical, social and environmental condition of an area that has been, or is, subject 
to change.” (Roberts e Sykes, 2000: 296). 
3 Neste estudo as dinâmicas urbanas naturais definem-se como o conjunto de acções, prolongadas no tempo, conscientes e 
inconscientes, por parte de indivíduos e grupos de indivíduos que contribuem para a modulação e evolução do sistema urbano na sua 
dimensão física e social, entendido como um processo natural de afectação e transformação independente, autónomo e auto-suficiente, 
consequência de uma dada acção intencional introduzida no sistema, capaz de fomentar a mudança. 
4 No âmbito da questão urbana a reciclagem remete-nos tanto para vontade de preservar como para a necessidade de intervir. Neste 
contexto, a lógica da reciclagem surge acoplada à ideia de sustentabilidade segundo critérios de temporalidade, cuja transformação de 
elementos urbanos obsoletos e desvalorizados, com a expectativa de gerar áreas de competitividade, densas, dinâmicas e atractivas, 
permite prolongar no tempo a existência plena desse determinado elemento reciclado. Elementos obsoletos e não funcionais são neste 
sentido susceptíveis de acolher operações de renovação e redefinição espacial, iconográfica e urbana, capazes de os reactivar, 
invertendo, assim, o sentido de desgaste e inadaptação crescente, promovendo desta forma novas relações entre a construção e o 
ambiente em mudança. Reciclar implica, acima de tudo, conferir um novo ciclo de vida às estruturas existentes obsoletas e em declínio 
(Brandão, 2011; Gausa, et al, 2001). 
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5 Potencial, porque corresponde a informação oriunda das características de previsibilidade da ferramenta e não a dados comprovados 
pela realidade. No entanto, a possibilidade de estabelecer correlações entre a análise sintáctica e outras abordagens permite a posterior 
comprovação dessa mesma informação. 
6 A Fábrica de Moagem e Massas Alimentícias “Os Leões”, foi construída no início do séc. XX, junto ao ramal ferroviário de Mora, 
através do qual recebia as matérias-primas e escoava os seus produtos, numa relação directa e dependente do transporte ferroviário. 
Actualmente, essa relação directa com o canal ferroviário, agora reciclado em Ecopista, foi restabelecida graças à reabilitação e 
reconversão da antiga fábrica em Faculdade de Arquitectura da Universidade de Évora. A Ecopista articula as relações entre este 
edifício, a cidade histórica e os bairros habitacionais, sendo um percurso utilizado pelos estudantes, funcionários e utentes da faculdade. 
7 O conceito de malha urbana é aqui entendido como sistema contínuo de espaços públicos criado através da forma como os edifícios 
são agregados e alinhados (Hillier et al, 1993). 
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